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Slovni hodnoceni

Charakteristika a splnéni cili zadani diplomové price, zvladnuti problematiky, aktualnost
tématu:

Zvolené téma prace je velmi aktudlni. Potfeba zkoumani energetické ndro¢nosti daného grafikonu vlakové
dopravy roste zejména v souvislosti s poslednim vyvojem legislativnich a organiza¢nich podminek - odd&lené
subjekty provozovani dréhy a drazni dopravy, liberalizace piistupu na dopravni cestu, zpiisob vyudtovani
nakladi na elektrickou trakéni energii dopravetm apod.

Téma prace je samo o sob& velmi ndrotné na zpracovéani, nebot' spravné provedeni trakénich energetickych
vypocti vyzaduje pomérné hluboké znalosti resp. zkuSenosti napii¢ nékolika riznymi odbornostmi — od
dopravni technologie (vietné provoznich piedpisii) pfes klasickou mechaniku, konstrukci vozidel, az po
dikladné znalosti zoboru elektrotechniky a energetiky v dopravé (véetn& konstrukce pevnych trakénich
zatizeni).

Komplexni feSeni této problematiky je dle mého nazoru spiSe namétem pro vyzkumny tkol. P¥ obvyklém
rozsahu diplomové price, a souvisejicim Casovym omezenim na jeji zpracovini, je nutné pfi sestavovéni
algoritmi pristoupit k fadé zjednoduseni oproti skute¢nosti, od méalo vyznamnych, aZ po takova zjednodugeni,
kterd mohou jiz vyznamné ovlivnit vysledky vypod&ti.

Teprve porovnani vystupt algoritmu s redlné naméfenymi daty by pak mohlo ilustrovat, nakolik tsp&iné bylo
zvoleno zjednoduseni pouZitého vypocetniho modelu. Takové porovnani viak nebylo predmétem zadani
diplomové prace — coZ je pochopitelné, z diivodu ¢asové naroénosti realizace takového ovéfeni (opakované
simula¢ni vypocty a piedeviim sbér realnych dat a vzajemné srovnani).

Cilem prace tedy bylo predeviim vytvofeni vypocetniho (simulagniho) software pro trakéni energetické vypocty.
Z ptilozeného CD se da nepifimo odvozovat, e cil prace byl splnén. Bohuzel, pfi zpracovani posudku jsem
nemél k dispozici spustitelnou verzi pfedmétného software, takze déle se mohu vyjadfovat pouze k textové &asti
diplomové prace.

V praci postradam podrobné&ji rozvedenou &ést tykajici se vyhodnoceni vystupti a srovnani vystupii s vypocetni
metodou SZDC V7 — viz pozadované body 4. a 4.1 Zadéni diplomové prace (zasady pro vypracovanf).

Logicka stavba a stylistickd troveii price (formalni Gprava price — text, grafy, tabulky,
obrazky, price s normami, price s prameny a citacemi...)

Formalni tprava a stylistickd Groven prace je na standardni, dobré trovni.

V praci je bohuzel pomérné malo ilustrativnich obrazkii — tyka se predevsim prace s programem, tj. ukéazky
jednotlivych obrazovek/snimkii pii praci s vytvofenym SW. RovnéZ by byl vitany modelovy piiklad vypoétu
veetn¢ grafickych vystupii — grafikon vlakové dopravy, tachogramy jizd vlaki, pribeh celkové spotieby energie
ve zkoumaném tratovém useku apod., a to nejlépe tabelarng i graficky.

U n&kterych vztahii a vzorci chybi uplny popis a vyznam jednotlivych veli€in a v jakych jednotkéach se v daném
vzorci uvadgji. Napt. (5), (6), (8)-(10) ... a dale, v celé praci.




Vyuziti dosaZenych vysledki, ndimétii a navrha v praxi:

S ohledem na jiZz uvedené skute¢nosti (v prvni &asti posudku), se nemohu k tomuto tématu hloubg&ji vyjadrit.
Predpoklddém, Ze predvedeni praktického vypoétu na vyvinutém software bude (mimo jiné) predmétem
obhajoby diplomové préce a proto doporuéuji otazku vyuziti vysledii v praxi (napf. pii vyuce) projednat v ramci
diskuse pii obhajobé.

Je ziejmé, s ohledem na moZnosti dané rozsahem diplomové préce, Ze pro vyuziti v realné provozni praxi (SZDC
resp. CD) by musely na diplomovou praci navazovat dal3i etapy vyvoje software, véetn& provozniho ovéfovani
nad realnymi (naméfenymi) daty. Upozoriiuji, Ze toto uvadim jako objektivni skute¢nost danou komplexnosti a
narocnosti problematiky a nejednd se o vytku diplomantovi samotnému.

Pripadné dalsi hodnoceni (pFistup studenta k zadanému vkolu, pripominky k praci):

K pristupu diplomanta k zadanému kolu nemém zésadni vyhrady. Déle uvedené pfipominky se tykaji
konkrétnich zjisténi u jednotlivych vztahii a nemaji vliv na celkové vystupy diplomové prace:

¢l. 1.2 - vztah (10): pokud jsou hodnoty a, g, uvadény v obvyklych jednotkach tj. m.s pak vysledny dynamicky
odpor by vychazel jako bezrozmérné &islo, resp. s rozmérem [N/N], nikoliv [N/kN] jak je v praci uvedeno;

¢l 1.3.1 - véta ,, Pokud vozidlo vyuzivd riiznd skupinovd razeni motori, pocet hospoddrnych stupiii odpovida
Jejich poctu.* neni piesnd, regulace byva doplnéna o daldi hospodérné shuntovaci stupng;

¢l 1.3.4 - tak jak je vztah (23) uveden, je vysledny souéinitel adheze v jednotkéch [N/kN], nikoliv bezrozmérny;

¢l. 2.2.1 - vztahy (30)-(33), mémné spotieby nelze prost& séitat — s&itat Ize pouze diléi spotfeby a poté soucet
prevést na spole¢nou mérnou jednotku (tunokilometry);

¢l. 3.3.1 - aprava vztahu (50) vypadé na prvni pohled zmate¢ng — chybi upozornéni, ze tiprava je platna tehdy a
jen tehdy, pokud za At dosadime hodnotu 1s. TotéZ vztahy (54) a el 3.3.2a3.3.3;

¢l. 43.1 - m&ma spotieba napdjeni vozu pro vytapéni/klimatizaci Jje uvedena pravdépodobné ve Spatnych
jednotkach — hodnoty od 1,0 do 7,5 W/N by pro b&zny osobni viiz o tize 400kN znamenaly piikon od 400 do
3000 kW, coz je zjevn& neredlné — koeficient by mé&l byt odhadem 100x mensi (prikon vozu 4-30kW).

Nejdulezitéjsi otazky k zodpovézeni p¥i obhajobé:

Za nejdilezitjsi pfi obhajob& povazuji predvedeni praktického vypodtu na vyvinutém software, s okomentovanymi
vstupnimi a vystupnimi daty.

Dalsi dilei otazky ke zodpovezeni se tykaji prevdzné omezeni resp. zjednoduseni pouzitého vypocetniho modelu:

¢l. 1.1.2 V jakém rozsahu rychlosti je mono pouzit piblizny vztah (7) pro odpor tunelu? Jak je nutno upravit vzorec
pro vysokorychlostni tratg?

¢l. 2.2.1 MazZe byt hodnota p,, dle vztahu (30) také ziporna? Jaky to ma prakticky vyznam a jak se takova hodnota dale
zpracuje pri navazujicim vypoctu spotieby energie A;?

¢l. 3.3.1 Pokud vlak piejede z useku s niz§i hodnotou tratové rychlosti (=rychlosti limit trat& — v terminologii pouZivané
v tomto ¢lanku) do dseku s vy33i hodnotou tratové rychlosti, neni zpravidla mozné (az na vyjimky dané navéstnimi
piedpisy) okamzZit¢ zahajit zvySovani rychlosti jizdy — je nutné, aby tsek s nizi tratovou rychlosti opustila viechna
vozidla vlaku. Na siti SZDC mize byt délka viaku az 700m, coz napf. pfi tratové rychlosti (resp. tzv. ,,pomalé jizd&*)
30km/h znamena dobu jizdy dal3ich 84 sekund touto nizkou rychlosti. Je ptechod z tiseku s niZsi tratovou rychlosti do
iseku s vys3i tratovou rychlosti takto implementovan v daném SW feseni?

¢l. 3.3.1 Neni uvedena zminka o pfipadech nuceného pieruseni elektrického napdjeni vlaku (neutrdlni pole v trakénim
vedeni). Je tato problematika v daném SW fegeni implementovana? Pokud ano, Jjakym zplisobem? Jedna se predevsim o
nasledujici:
- vliv polohy hnaciho vozidla a jeho sbéra¢ii proudu (v &ele vlaku, na konci vlaku, na obou koncich vlaku,
elektrickd jednotka s centralnim ovladanim sbéraci...)?
- Casovou prodlevu pro ,,zotaveni* trak&nich a dicich obvodii vozidla a moznost op€tovneho vyvijeni tazné sily
(u nekterych modernich vozidel bohuzel nezanedbatelna — prodleva kolem 0,5 minuty, coZ napf. pii tratové
rychlosti 120km/h znamena ujetou drahu kolem 1000m) ?
- nemoZnost rekuperace v neutralnim poli trakéniho vedent, a za nim, po dobu nutnou ke zotaveni?



¢l. 3.4.3 Pokud jsou viechna vozidla soupravy zahrnuta v jednom diléim obvodu, znamena to tedy, Ze napf. trat'ovy
odpor je v daném kroku vypoctu stejny pro viechna vozidla soupravy, bez ohledu na skuteénou polohu konkrétniho
vozidla na trati (jizda vlakové soupravy pies lom nivelety)?

¢l. 4.3.4 Nekteré napdjeci (tratové) Gseky z riznych divodi nedovoluji vyuzZiti rekuperace hnaciho vozidla (problém
vzdalen¢ho zkratu, neochota provozovatele vefejné distribuéni sit¢ apod.). Je v daném SW Fefeni implementovana
moZznost vypnuti rekuperace v daném (vybraném) trat'ovém tseku (tisecich)?

¢l. 6.2 Text naznacuje, Ze simulace jizdy konstantnf rychlosti je nahrazena (st¥idanim) rozjezdu a brzdéni? Je tomu
skute¢né tak, nebo se jedna pouze o ponékud neitastnou formulaci textu prace, ktera ptipousti rizny vyklad? Pokud se
opravdu jednd o stiidani rozjezdu a brzdéni, jaky to mé vliv na piesnost vypoétu spotieby energie (napk. riizné G¢innosti
hnaciho vozidla pii rozjezdu po obalové kiivce trakéni charakteristiky a pfi jizdé diléim vykonem pri udrzovani
rychlosti — pfedeviim lokomotivy s odporovou regulaci)?

S pFihlédnutim k uvedenym skuteénostem diplomovou prici DOPORUCUJI k obhajobé a klasifikuji
stupném:
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